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Hoy dia el sector de la automoción constituye una pieza hndamental de la 
industria españolal. Con datos del Anuario del Instituto Nacional de Estadística 
(INE), la automoción ocupa una destacada segunda plaza en producción, tras ali- 
mentación, bebidas y tabaco, y la primera por saldo net0 positivo exportador, que 
supera el billón de pesetas. Según la Asociación Española de Fabricantes de 
Automóviles y Camiones (ANFAC), España produce hoy casi tantos turismos 
como Francia y lleva años siendo el primer productor y exportador de la Union 
Europea en vehiculos industriales. Sin embargo, esto no ha sido siempre asi. 
Cuando acabo la fase autarquica del fianquismo, España era todavia un país con 
indices de motorización muy bajos y una balbuciente industria automovilistica de 
incierto futuro2. El gran salto adelante tuvo lugar en 10s años sesenta, momento 
* Este articulo forma parte de una investigación financiada por la Comunidad de Madrid 
(Proyecto de Investigación CAM-06/0070/1999) y la Fundación Barreiros, y se ha beneficiado de 
las sugerencias del profesor Dr. Antonio Gómez Mendoza, dos evaluadores anónimos y 10s parti- 
cipantes en el encuentro ((50 años de industrialización española)), celebrado el 21 de junio de 2000 
en la Universidad de Barcelona. Los posibles errores siguen siendo responsabilidad exclusiva del 
autor. 
1. El sector industrial automovilístico esta formado por varios segmentos: 1) La industria 
principal, que fabrica turismos, vehiculos industriales (a veces llamados vehiculos comerciales) 
(carniones -incluyendo vehiculos todo terreno o TT-, furgonetas, autobuses, tractores industria- 
les y vehiculos especiales), vehiculos de tres ruedas (en desuso), motocicletas y tractores agrico- 
las; 2) La industria auxiliar, que proporciona componentes a la anterior. En este trabajo nos refe- 
riremos basicarnente a la fabricación de turisrnos y vehiculos industriales. 
2. Hasta qué punto la industria artesanal estaba preparada para dar el salto a la producción en 
masa y se vio frustrada por la Guerra Civil y el primer franquismo es dificil de decir por falta de 
investigación suficiente y tratarse de un contrafactual. En cualquier caso, son muy interesantes las 
primeras reflexiones que se contienen al respecto en San Roman (1999), Estape-Triay (2000) y 
Sudria y San Román (2000). 
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de consolidacion y preparacion para la etapa exportadora que arranca en el dece- 
nio siguiente. 
En este trabajo abordaremos una vision a largo plazo de esta evolucion, 
teniendo en cuenta 10s cambios ocurridos en el sector de la automoción a escala 
mundial, marco imprescindible para entender cabalmente 10 que se desarrolla en 
España3. Empezaremos por exponer el panorama mundial de la automocion tras 
la Segunda Guerra Mundial y, luego, incideremos en las dos etapas basicas de la 
automocion española: la anterior a 10s ctdecretos Ford)) de 1972 y la que sigue a 
este trascendental giro de la política automovilistica española. Terminaremos 
exponiendo las conclusiones alcanzadas. 
La automocion en el mundo tras la Segunda Guerra Mundial 
Cuando acabo la Segunda Guerra Mundial, la industria de la automocion 
tenia cumplido su primer medio siglo de existencia, pero 10 cierto es que solo en 
Estados Unidos habia conseguido superar plenamente la fase que podríamos 
denominar artesanal, donde 10s automoviles eran producidos en series cortas y 
para mercados muy limitados4. La Gran Depresion golpeo duramente la industria 
automovilistica norteamericana, de modo que 10s casi cinco millones de turismos 
producidos en 1929 quedaron reducidos a poc0 mas de dos en 1938 (Cuadro I), 
pero la recuperacion fue espectacular en el decenio siguiente y hacia 1950 las 
fábricas alcanzaron la fabulosa cifra de siete millones de unidades. Un mercado 
interno eufórico demostro ser capaz de absorber por si solo esta crecida produc- 
ción, ya que las exportaciones siguieron siendo de escasa entidad. 
En 10s años cincuenta las cosas empezaron a cambiar, pues la producción de 
Europa Occidental se increment6 fuertemente (de uno a cinco millones de uni- 
dades -se entiende fisicas- en turismos) y, además, con una marcada vocacion 
exportadora5. Solo entonces puede decirse que Europa Occidental entro en la pro- 
3. Maxcy (1981) demostro la importancia de las multinacionales en la evolución del sector 
automovilistico mundial. 
4. La revista Enterprise & Society (marzo de 2000) ha dedicado su primer número, bajo la 
dirección de J. Zeitlin, a revisar si h e  inevitable el paso de la producción artesanal a la produccion 
en masa, y si esto resulto siempre tan beneficioso como se ha pretendido. Es un enfoque muy nove- 
doso, en la linea de 10s conocidos trabajos de M. Piore y Ch. Sabel sobre la ccsegunda ruptura 
industrial)), pero que ademas de contemplar planteamientos contrafactuales se enfrenta a una volu- 
minosa literatura técnica y económica que ha defendido y defiende la racionalidad y oportunidad 
del sistema de producción en masa. Con todo, la difüsión en las últimas décadas del paradigma de 
ccproducción ajustada)) (lean production), con una tecnologia flexible que permite rentabilizar 
series cortas y ajustarse mas y mejor a 10s gustos y requerimientos de 10s distintos consumidores, 
proporciona cierta base para el debate. Obras recientes sobre la aplicación concreta de la ccproduc- 
ción ajustada)) en diferentes paises son Kochan, Lansbury y Macduffie (eds.) (1997) y Freyssenet, 
Mair, Shimizu y Volpato (eds.) (2000). Al caso español se han dedicado, por ejemplo, 10s números 
314 y 3 15 (1997) de la revista Economia Industrial. 
5. Véase una buena introducción a la historia europea del automovil en Laux (1992). 
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CUADRO 1 
EVOLUCION DE LA PRODUCCION Y EXPORTACION MUNDIAL DE TUXISMOS, 
1929-1980 (MILLONES DE UNIDADES) 
1929 1938 1950 1960 1970 1980 
Producción 
America del Norte 43 2,1 7,0 7,0 7,5 72 
Europa Occidental 0,6 0,9 1,1 %I 10,4 10,5 
Japon 0,o 0,o 0,o 02 3,2 7,o 
Europa del Este 0,o 0,1 0, 1 0,3 0,7 2,1 
Resto del mundo 0,o 0,o 0,o 04 1 8  13 
Total 594 391 872 13,O 22,s 28,6 
Exportación 
Dentro de América del Norte 0,l 0,o 0,o 0,o 09 1,1 
Desde America del h'orte 0 4  0 2  0, 1 0, 1 0, 1 0, 1 
Dentro de Europa Occidental 0,O 0,1 0,2 1 ,o 2,7 3,7 
Desde Europa Occidental 0,1 0,1 0,4 12 1,8 1,3 
Desde Japon 0,o 0,o 0,o 0,o 0,7 3,9 
Otras exportaciones 0,O 0,O 0,O 0,O 02 03 
Total 0 4  0 4  0,7 2 3  6 4  10,9 
Fuente: Jones (1985), p. 135. 
ducción en masa. Hacia 1960, la República Federal Alemana exportaba mas del 
45 por 100 de su producción de turismos y vehiculos industriales, y Francia e 
Italia registraban tasas exportadoras superiores al 40 por 100 en turismos; el 
Reino Unido andaba algo rezagado, aunque conseguia colocar en 10s mercados 
exteriores en torno a un tercio de su producción6. Estas pautas de comporta- 
miento se mantuvieron hasta la crisis del petróleo de mediados de 10s setenta, 
subiéndose tardiamente al carro Japón, cuya fuerte capacidad exportadora con- 
trastaba con la escasa de la producción made in USA. 
Los paises europeos que lideraron la transición de la producción artesanal a la 
realizada a gran escala fueron Alemania, Francia, Italia y el Reino Unido. Todos 
ellos ya destacaban en 10s años veinte, con cifias de producción bastante elevadas 
(Cuadro 2), por 10 que no constituye ninguna sorpresa su éxito posterior. Si acaso, 
10 dificil era prever la extraordinaria evolución de Alemania fiente a la crisis de 
la industria britanica que terminaria por ver reducido en mucho su tamaño y, 
luego, perder completamente el control en favor del capital extranjero. Una de las 
claves para entender esto reside en que Alemania se doto de forma mas temprana 
de grandes empresas capaces de aprovechar mejor las economias de escala que la 
tecnologia del momento ofrecia. Hacia 1970, aunque las cifras difieren mucho, 
6. Véase Bardou, Chanaron, Fridenson y Laux (1977). 
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CUADRO 2 
PRODUCCION DE AUTOMOVILES EN LOS PAÍSES GRANDES 
DE EUROPA OCCIDENTAL, 1926-1979 (MILES DE UNIDADES) 
1926 1965 1979 
Alemania 45,4 3.056 4.250 
Francia 190,O 1.582 3.613 
Italia 54,8 1.158 1.632 
Reino Unido 198,O 2.135 1.479 
Fuente: Para 1926, Hu (1973), p. 56. Para 1965, Baranson (1971), pp. 96-97. Para 1979, Maxcy (1981), p. 163. 
Nota: Las cifras incluyen turismos y vehiculos industriales. 
por debajo de 200.000 unidades 10s costes medios resultaban excesivamente altos 
en cualquier proceso relacionado con la fabricación de automóviles7. 
Mayor diversidad se ha dado en la evolución de 10s paises europeos que, en 
primera instancia, quedaron rezagados en el paso de la producción artesanal a la 
masiva. Son 10s casos de Bélgica, Checoslovaquia o Austria, que a mediados de 
10s años veinte rondaban la producción de 5.000 turismos anuales (Cuadro 3). 
También de España o Suecia, que partiendo de producciones muy pequeñas han 
sabido desarrollar potentes industrias automotrices que, sin embargo, no han 
estado al alcance de otros, como Suiza o Hungria, que no les iban a la zaga. La 
progresión de España ha sido, a todas luces, la mas notable, por mas que, como 
veremos, le haya sido imposible realizar el sueño de poseer cccoches nacionales)). 
Sobre este punto, cabe advertir una casuística diferenciada: Suecia y 
Checoslovaquia, como paises dotados de cccoches nacionales)), pero con series 
cortas y difíciles de rentabilizar; Bélgica, como país que renuncio en todo 
momento a desarrollar una suerte de cccampeón na~ional))~ y abrió 10s brazos de 
par en par a la inversión extranjera y el simple ensarnblaje; y España, en una 
situación intermedia, con una fase nacionalista de sustitución de importaciones 
que duro hasta 1972, y que no impidió el progreso del sector pero 10 condiciono 
y limito, y otra de plena inserción en la economia europea, que se inició enton- 
ces y perrnitió superar pronto el millón de turismos producidos, con tasas de 
exportación similares a las de 10s paises mas desarrollados (veanse 10s anex~s )~ .  
El caso español es tratado por la mayoria de 10s autores, hasta fechas recien- 
tes, dentro del mundo en vias de desarrollo y, claro, aquí su progresión resulta 
7. Véase Rhys (1972) y OCDE (1983), p. 80. 
8. El término cccampeón nacional)) (ctnational champion))) h e  popularizado por R. Vernon para 
referirse a empresas, públicas o privadas, que gozaban de una especial protección o apoyo del 
Estado en el desarrollo de sus actividades. Véase Wells (1978) para el caso de 10s automóviles. 
9. El rechazo del franquismo ante la posibilidad de que España se convirtiera en mero ensam- 
blador resultó claro ya en mayo de 1939, cuando las autoridades rehusaron categóricamente acep- 
tar una propuesta de General Motors en este sentido. Véase San Román (1999), pp. 254-256. 
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CUADRO 3 
PRODUCCION DE AUTOMOVILES EN LOS PAÍSES PEQUEROS 





Fuente: Para 1925, Hu (1973), p. 55. Para 1965, Baranson (1971), pp. 96-97, excepto en el caso de Bélgica que 
se ha tomado de OCDE (1983), p. 9, pues esta fuente no incluye el ensamblaje y es más comparable con el resto 
de las ofrecidas para este país y el resto del cuadro. Para 1979, Maxcy (1981), p. 163. 
Notas: (*) Solo turismos. Las cifras incluyen turismos y vehículos industriales. Las cifras españolas son algo 
diferentes a las del Anexo 1 al proceder de distinta fuente. Cabe advertir que la estimacion recogida para España 
en 1925 parece pequeña en comparacion con la que da Hernández Marco (1996), p. 134, y puede deberse a que 
las cifras de este autor incluyen también el ensamblaje. 
todavia mas 1lamatival0. De representar el 0,8 por 100 de la producción mundial 
de turismos en 1965 pas6 al 3,4 por 100 en 1980, el mayor incremento dentro 
del mundo subdesarrollado. Además, con una fuerte presencia en el mercado 
exportador: partiendo prácticamente de la nada, en 1980 la participación espa- 
ñola en la exportación mundial (unidades) de turismos era ya del 2,5 por 100; 
en camiones y autobuses, del 1,l  por 100; en componentes, del 1,3 por 100; y 
en motores, del 1,4 por 100. La crisis de 10s años setenta no parecia haber sido 
ningún impedimento en un camino claramente ascendente. Solo Brasil, cuya 
exportación de vehiculos industriales y motores era superior a la de España, 
podia disputarle el liderazgo, pero en conjunt0 su volumen de producción resul- 
taba inferior. 
La exportación desde 10s nuevos paises industrializados fue dificultada en un 
principio por la estrategia de las multinacionales, que buscaban reservar esa acti- 
vidad para sus propias sedes centrales o desarrollarla desde paises donde estu- 
vieran implantadas desde mucho tiempo atrás. Además, existia un problema de 
exceso de costes en 10s nuevos productores cuyas capacidades eran limitadas 
-muchas veces por debajo de la escala mínima eficiente- y tenian que enfrentar 
10s requerimientos de cccontenido local)) (cclocal content))) o crgrado de naciona- 
lización)), es decir, la obligación de abastecerse en buena medida con suministros 
procedentes de la industria auxiliar local. Los gobiernos de 10s paises receptores, 
en mayor o menor medida, buscaron desarrollar rrcampeones nacionales)) o, al 
menos, un tejido industrial propio y complejo en forma de una red autoctona de 
10. Las cifras que se ofrecen a continuación proceden de Fischer (dir.) (1988), donde se ana- 
liza la importante evolución registrada por Brasil, pero donde también queda de manifiesto su posi- 
ción retrasada con respecto a Espafia. 
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suministradores, elemento muy importante en la industria automotrizl1. La corn- 
binación de series cortas y un elevado ccgrado de nacionalización~~ implicaba 
necesariarnente, con la tecnologia disponible hasta 10s años ochenta, un crecido 
coste medio. El coste relativamente mas bajo de la mano de obra no compensa- 
ba la diferencial2. Además, estaba el problema de la calidad, muy digno de con- 
sideración en 10s bienes de consumo duradero. Con todo, 10s resultados variaban 
de un país a otro: por ejemplo, hacia 1965, la producción era similar en Argentina 
y España, aquel país tenia casi la mitad de productores y requerimientos de ((con- 
tenido local)) menores y, sin embargo, el exceso de coste estimado era el doble 
que en España (Cuadro 4). El10 demuestra que la mejor o peor organización debia 
ser un factor de indudable peso, aunque, en general, cabe aceptar el análisis de 
partida como razonable. 
Pero el mercado de 10s paises atrasados se saturaba antes que el de 10s mas 
avanzados. Incluso en un caso de rápido crecimiento como el español, hacia 1975 
el grado de saturación estimado en automoviles demandados por cada 1.000 
habitantes era la mitad que en mercados como el francés, el alemán o el británi- 
col3. Es lógico que las multinacionales, que dominaban ya completamente la 
industria mundial, pensaran que había llegado el momento de ceder ante las insis- 
tentes presiones locales en favor de la exportación. Se estaban sentando 10s fun- 
darnentos de la globalización en la industria de la automoción, donde España 
conseguiria ocupar una destacada posición. 
La automocion en España durante el franquismo 
Hacia 1960, el parque automovilistico español parecía el correspondiente a 
un país en vias de desarrollo14. En turismos habia cerca de 100 habitantes por 
cada vehiculo. Nada hacia sospechar todavia que el automovil seria uno de 10s 
principales impulsores del desarrollo económico español y de 10s cambios estruc- 
turales que le siguieron. En efecto, como muestra el Cuadro 5, entre 1958 y 1972, 
el valor de la producción de esta industria creció al 21,7 por 100 anual, cuando 
la media h e  del 10,4, logrando que su contribución al crecimiento industrial total 
fuera del 13,3 por 100 y su participación en el valor añadido de 1972 del 10,6 por 
100, solo superada por la del sector quimico que también habia experimentado 
una rapida evolución. En ambos sectores, llama la atención la importancia que 
11. Cabe advertir que 10s cccampeones nacionales)) también se dieron en 10s paises desarrolla- 
dos de Europa. Son 10s casos de FIAT en Italia, Leyland en el Reino Unido, Renault en Francia o 
Volkswagen en Alemania. 
12. Baranson (l971), p. 54. 
13. Bueno Lastra y Ramos Barrado (1981), pp. 80 y 93. 
14. Sobre la situación general de la economia española en e1 periodo, véase Nadal, Carreras y 
Sudria (eds.) (1987) y Tortella (1994). Sobre la industria, Donges (1976) y Carreras (1990). 
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CUADRO 4 
SITUACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILÍSTICA 
EN ALGUNOS PAÍSES EN DESARROLLO, 1965 
Número Porcentaje Producción Prodncción 
de de turismos vehiculos Habitantes Exceso de coste 
empresas acontenido locab (unidades) industriales (unidades) por automóvil en la fabricación 
Argentina 12 72-90 131.800 65.000 14,5 2,6 
Brasil 11 95-100 101.500 79.300 41,l 1,7 
México 12 60 88.700 38.000 37,8 1,6 
India 8 61-80 23.100 46.400 479,3 2,o 
España 21 90-100 142.300 70.200 26,5 1,3 
Fuente: Baranson (1971), pp. 79, 99 y 104-105. 
Nota: El exceso de coste se expresa en tanto por uno y en relacion con el coste medio en 10s paises desarrolla- 
dos del producto acabado y en términos FOB (Free on Board). Las cifras españolas son algo diferentes a las del 
Anexo 1 por proceder de distinta fuente. 
llegó a tener el capital extranjero (mayor en el automóvil que en el quimico), muy 
por encima de la media: en 1974, casi el 50 por 100 del capital social de las 
empresas automovilisticas estaba en manos foráneas, fiente al 11,7 por 100 en el 
caso general. Por ello, una cuarta parte de 10s pagos al exterior por asistencia téc- 
nica y uso de patentes tenian su origen en la automoción. 
Se ha señalado que la industria del automóvil en España, durante la vigencia 
del paradigma de producción en masa, tuvo dos fases? 1) Una primera etapa de 
formación, 1950- 1967; 2) Una segunda etapa de t(estandarizaci6n)) del mercado, 
1967- 1973. Durante la etapa de formación, la industria automovilistica nació 
como una típica industria de sustitución de importaciones, ayudada por una fuer- 
te intervención del Estado que constituiria en 1946 la Empresa Nacional de 
Autocamiones, S.A. (ENASA) y en 1950 la Sociedad Española de Automoviles 
de Turismo, S.A. (SEAT). El volumen de la demanda superaba con creces las 
posibilidades de la oferta y el mercado no funciono de forma competitiva, pues- 
to que el acceso no era libre para 10s fabricantes y existia una fuerte protección 
arancelaria (entre 10s derechos de aduanas y el Impuesto de Compensación de 
Gravamenes Internos, el comprador de un vehiculo importado pagaba un recargo 
de hasta el 90 por 100) que se completaba con la exigüidad de 10s contingentes 
de importación autorizados cada año. Por ello, ocurria que el exceso de demanda 
en relación con la oferta y la protección del mercado orientaron a 10s fabrican- 
tes-incluso a las multinacionales extranjeras- hacia una política de producir al 
máximo, ttsin tener en cuenta 10s costes o la calidad del producto, en la seguridad 
de que prácticamente cualquier automóvil tendria colocación en el mercado))16. 
15. Castaño (1985), Capitulo I. I 
16. Ibidem, p. 24. 
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CUADRO 5 
CRECIMIENTO DE LA ~ D U S T R I A  UTOMOTRIZ Y QUÍMICA EN EL COXJUNTO 
DE LA INDUSTRIA ESPAÑOLA, 1958-1974 
Distribución Pagos al exterior Participación extranjera 
Tasa de crecimiento Contribaci6n del valor añadido por asistencia tecnica en el capital social de las 
anual acumulativa, al crecimiento total, industrial y uso de patentes (1972) 500 mayores empresas 
1958-1972 (%) 1958-1972 (%) en 1972 (%) (millones de pesetas) españolas (1974) (%) 
Ind. automotriz 21,7 13,3 10,6 1.656,9 49,9 
Ind. química 14,4 12,5 12,6 1.683,7 37,9 
Total 10,4 100,O 100,O 6.463,6 11,7 
Fuente: Muñoz, Roldán y Serrano (1978), pp. 122 y 147. 
Nota: La industria automotriz incluye la industria principal y la auxiliar. 
La situación cambió después de 1967, cuando desaparecieron 10s fuertes 
excesos de demanda y, además, se sintieron 10s efectos de la política estabiliza- 
dora que acompañó la devaluación monetaria (decretos del 19 y 27 de noviem- 
bre de 1967). Por el10 surgieron las primeras estrategias competitivas, que des- 
cansaron mas sobre el producto (ampliación de la gama o mayores facilidades de 
compra) que sobre 10s precios, sometidos todavia a regulaciÓnl7. Ademas, se 
mantuvo el statu quo, con la denegación sistematica de nuevos entrantes en el 
mercado, hasta que en 10s últimos meses de 1972 fueron aprobados 10s llamados 
crdecretos Ford)), de 10s que hablaremos mas adelante. 
Los condicionantes de la oferta 
Cuando acaba la autarquia, la fabricación de turismos en España era un dluo- 
polio, representado por SEAT y Fabricacion de Automóviles, S.A. (FASA, luego 
FASA Renault), empresas fundadas en 1950 y 1951, respectivamentels. SEAT se 
constituyó como empresa del Instituto Nacional de Industria (INI), pero utilizan- 
17. Desde el fin de la Guerra Civil hasta octubre de 1966 (decreto ley del dia 3 y orden minis- 
terial del 24), 10s precios de 10s automóviles estuvieron sometidos a un proceso de autorización 
administrativa estatal. En esta última fecha se pas6 un sistema de regulación, por el que 10s fabri- 
cantes tenian que comunicar so10 10s aumentos, y si transcurrian dos meses sin contestacion se 
entendia que erm aprobabos por ccsilencio administrativa)). Este nuevo marco también permitia la 
existencia de ((convenios de precios)), por pacto entre 10s distintos agentes implicados (empresas, 
sindicatos, Administración), para establecer precios mhimos. Hasta principios de 1973 no se con- 
siguió la firma de ningun convenio de precios maximos y su vigencia de un año se vio interrumpi- 
da por el decreto ley del 30 de noviembre que volvió al sistema de precios rigidamente autoriza- 
dos, como forma de controlar la inflación. Tres años después, en diciembre de 1976, una orden 
ministerial introduciria la liberalización, aunque manteniendo exigencias de comunicación a la 
Administración. La liberalización completa existente en la actualidad data de febrero de 1980. 
18. Sobre 10s origenes de SEAT, véase San Roman (1999). En Schwartz y González (1977) y 
Martin Aceña y Comin (1991) se situa el nacimiento de las empresas automovilisticas del INI en 
un contexto mas amplio. 
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do licencias de la empresa italiana FIAT que también tomo un 6 por 100 del capi- 
tal. Por su parte, FASA surgió en Valladolid gracias al empuje de un grupo de 
cerca de 80 empresarios, liderados por Manuel Jiménez Alfaro y con el apoyo del 
Banco de Santander, que buscaban ensamblar modelos prefabricados -1lamados 
CKD (cornpletely knocked down)- de Renault aprovechando la circunstancia de 
que Valladolid estaba en el ((centro geografico del abanico de industrias del 
Norte)) y disponia de buenas comunicaciones por ferr~carril'~. Ante las buenas 
perspectivas existentes, en 1955 se pas6 del montaje a la fabricación. 
En 1957 serian fundadas Citroen Hispania, S.A., y Munguia Industrial, S.A., 
con importancia muy desigual, pues mientras la primera se constituiria en uno de 
10s lideres del sector, la segunda apenas se sostendria una década fabricando con 
licencia alemana un vehiculo de pequeñas dimensiones: el Goggomóbil. La ins- 
talación de Citroen en Vigo estuvo relacionada con el ambiente industrial pre- 
viamente existente y las facilidades de su puerto y zona franca, pero también con 
la disponibilidad de suelo y el apoyo financiero-fiscal que aportaba el polo de 
desarrollo allí instalado20. 
En 10s años sesenta el número de contendientes no aumentó mucho, pues tan 
so10 se registra la entrada de Chrysler, de la mano de Barreiros Diesel, S.A., y de 
Automoviles de Turismo Hispano Ingleses, S.A. (AUTHISA), en 1966, gracias a 
las buenas relaciones que existian por entonces entre las empresas britanicas y el 
INI, y que abriria nuevos horizontes a la siderúrgica Nueva Montaña Quijano, 
S.A., de Santander, impulsora principal del negocio, aunque la factoria principal 
se estableciera en las cercanias de Pamplona21. Barreiros-Chrysler compartiria 
con AUTHISA muchas dificultades para consolidarse en el mercado español: en 
1974 British Leyland tiraria la toalla y en 1978 10 haria Chrysler España, S.A. 
(denominación de Barreiros Diesel, S.A., desde 1970, momento en que dejaria de 
fabricar el turismo Dodge y cambiaria la marca Simca por Talbot), que pasaria a 
manos de Peugeot como el resto de las filiales en Europa del gigante norteame- 
ricano, cediendo la sección de vehiculos industriales para la constitucion de 
Renault Vehiculos Industriales. También en 10s sesenta, Renault adquirió, en 
1965, el 49,9 por 100 de FASA y la participación de FIAT en SEAT se incremento 
del 6 al 36 por 100 en 1967. 
Por 10 que respecta a vehiculos industriales, el panorama parecia mas com- 
p l e j ~ ~ ~ .  En 1946 el INI habia creado el cccampeón nacional)) ENASA, aprove- 
19. Véase Fernández Armfe y Pedrosa Sanz (1997). 
20. Véase Doval Adan (1994). 
21. Nueva Montaña Quijano, S.A., habia sido la principal empresa de componentes de FASA 
hasta que en 1965 Renault decidió internalizar buena parte de esa producción. Fue entonces cuan- 
do se entró en negociaciones con British Motor Corporation (BMC). Ciuró (1970), pp. 383-389. 
22. Sobre ENASA, puede verse López Carril10 (1997). Sobre Metalúrgica Santa Ana, Aznar 
Sampedro (1999). 
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chando las instalaciones de la Hispano Suiza, empresa fundada en 1904 y líder 
de 10s fabricantes artesanos españoles. Tras explorar varias posibilidades, se deci- 
dió que la tecnologia fiera propia y la proporcionase el Centro de Estudios 
Técnicos de Automocion (CETA); luego, en 1957, ENASA firmó un convenio 
con Leyland por el que esta empresa aportaria su tecnologia a cambio del 7,5 por 
100 del capital (25 por 100 desde 1966). La actitud del primer franquismo en el 
sector de vehiculos industriales fue, sin duda, mas abierta que en el de turismos, 
quizás por la prioridad que se dio a aqu61 sobre éste, dada su mayor repercusión 
social -el turismo ha sido considerado fiscalmente un bien de lujo hasta la entra- 
da de España en la Comunidad Económica Europea (CEE)-, y de ahi la variedad 
de empresas que presenta el Cuadro 6, donde se recogen sus datos basicos. 
En 1966 la industria española de turismos consiguió rozar las 250.000 unida- 
des producidas y empezó a pensar en la exportación. Se habian superado con cre- 
ces las previsiones del I Plan de Desarrollo y la euforia se extendia por 10s medios 
de comunicación y en algunos ámbitos de la política nacional, pero 10s fabrican- 
tes eran mas realistas al reconocer 10s problemas que aquejaban al sector, entre 
10s que sobresalian: 1) el statu quo automovilistico; 2) la dependencia tecnológi- 
ca y financiera del exterior; y 3) la insuficiencia de la industria a ~ ~ i l i a r ~ ~ .  
El ccstatu que)) automovilístico 
Hasta 1964 la autorización para fabricar automóviles en España se movió en 
el terreno de la mas absoluta discrecionalidad, dentro de la lógica del ctcondicio- 
namiento  industrial^^^. A diferencia de otros paises, no existian requisitos expli- 
cites de ccgrado de nacionalización~~, volumen de producción o exportación, sino 
que Cstos eran negociados caso por caso. Finalmente, una orden ministerial de 
fecha 8 de julio de 1964 exigió con caracter general a 10s nuevos fabricantes un 
ccgrado de nacionalización~~ que seria del 80 por 100 el primer año, el 85 el 
segundo y el 90 en el tercer0 y ~iguientes~~.  Mas tarde, un decreto del 18 de 
diciembre de 1965 (con antecedentes en ordenes ministeriales del 10 de febrero 
y 16 de marzo de 1964, y un decreto del 9 de enero de 1965) añadió a esos requi- 
sitos un minimo de fabricación, en dos turnos, de 250.000 turismos o, en su caso, 
30.000 camiones (18.000 de 750 a 2.250 kg. de carga), 2.000 volquetes (dum- 
23. Véase Grupo Nacional de Fabricantes de Automóviles y Camiones (Sindicato Nacional del 
Metal) (1966). 
24. Véase Braña, Buesa y Molero (1984) y Pires Jiménez (1999). 
25. Con esta exigencia de ccgrado de nacionalización)), España no hacia sino seguir el ejemplo 
de otros paises, como Brasil (1956) y México (1962). El ccgrado de nacionalización)) no seria exclu- 
sivo de 10s paises en vias de desarrollo, sino que fue contemplado en el ((Azlto Pacb) de 1965 entre 
Estados Unidos y Canada y en las negociaciones entre la Comunidad Económica Europea y Japón. 
Quinn (1988), p. 16, cuenta hasta 45 casos de paises que han aplicado, después de 1945, restric- 
ciones al comercio, requerimientos de ccgrado de nacionalización~~ o ambas medidas. 
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CUADRO 6 
PRINCIPALES FABRICANTES DEL SECTOR E S P ~ O L  DE LA AUTOMOCION TRAS LA 
GUERRA CIVIL Y ANTES DE LA LLEGADA DE FORD (1972) 
Empresa Año Caracteristicas de su actividad 
Turismos (*) 
Sociedad Española de Automoviles 1950 
de Turismo, S.A. (SEAT) 
Fabricacion de Automoviles, S.A. 195 1 
(FASA) 
Citroen Hispania, S.A. (*) 1957 
Munguia Industrial, S.A. (MUNISA) 1957 
Automoviles de Turismo Hispano 1966 
Ingleses, S.A. (AUTHISA) 
Vehículos industriales (*) 
Aeronaútica Industrial, S.A. (AISA) 
Empresa Nacional de Autocamiones, 
S.A. (ENASA) 
Industrias del Motor, S.A. (IMOSA) 
Empresa Nacional de Motores de 
Aviacion, S.A. (ENMASA) 
Motor Ibérica, S.A. 
Barreiros Diesel, S.A. (*) 
Metalúrgica Santa Ana, S.A. 
Fabricacion Automoviles Diesel, 
S.A. (FADISA) 
Vehículos Industriales y Agricolas, 
S.A. (VIASA) 
S.A. de Vehiculos Automoviles 
(SAVA) 
ctcampeon nacional)) del INI, pero participada por FIAT que, 
además, aportaba la tecnologia. Factoria en Barcelona. 
Filial de Renault, con factoria en Valladolid 
Filial de Citroen, con factoria en Vigo. 
Fabricante del Goggomobil, con tecnologia alemana Glas y 
factoria en el Valle de Munguia (Vizcaya). Vio frustradas sus 
esperanzas cuando BMW adquirió Glas en 1966 y dejo de 
fabricar este tipo de automoviles. 
Fabricante del Morris, con tecnologia británica BMC. Factoria 
principal en Landaben (Pamplona). 
Sucesora de un taller que en 1923 montaron 10s Servicios 
Oficiales de la Aviacion Militar. Controlada por el INI popula- 
rizo la marca Avia, desde 1957, utilizando motores Perkins. En 
1966 fue absorbida por Motor Ibérica. Factoria en Cuatro 
Vientos (Madrid). 
ccCampe6n nacional)) del E I ,  creado sobre la base de Hispano 
Suiza (1904), con tecnologia propia hasta 1957 y, luego, de 
Leyland. Marca Pegaso. Factorias en Barcelona y Madrid. 
Tecnologia y aportacion de capital alemanas de Auto Union 
(marca DKW), empresa controlada desde 1966 por 
Volkswagen. Factoria en Vitoria. 
Empresa del IXI creada sobre la base de Elizalde (1909). 
Tecnologia alemana Daimler Benz. Factoria en Barcelona. En 
1971 la fusión de ENMASA, la Cia. Hispano Alemana de 
Productos Mercedes Benz (CISPALSA) e IMOSA permitiria la 
creación de la Cia. Hispano Alemana de Mercedes-Benz y 
Volkswagen (MEVOSA). 
Sucesora de la ensambladora Ford Motor Ibérica (1920). 
Fabricante de vehiculos industriales y tractores con tecnologia 
Ford (marca Ebro) y, desde 1966, Massey Ferguson. Factoria 
en Barcelona. 
Tecnologia propia, aunque basada en 10s motores Perkins. 
Factoria en Villaverde (Madrid). 
Fabricante de vehiculos británicos TT Land Rover y el furgon 
Commer de Rootes. Factoria en Linares (Jaén). 
Fabricante de furgonetas con tecnologia italiana Alfa Romeo y, 
desde 1967, vinculada a Motor Ibérica. Factoria en Avila. 
Fabricante del TT norteamericano Jeep de Willys Overland. 
Factoria en Zaragoza. En 1968 se fusiono con Material Movil y 
Conshucciones, S.A. 
Factoria en Valladolid, empleando tecnologia británica (BMC, 
marca Sava Austin) y francesa (Berliet). Controlada por 
ENASA desde 1966. (Contiitzia) 




Caracteristicas de su actividad 
- - -- PP 
Borgward Iso Espaiíola, S.A. 1959 Sucesora de Iso Motor Italia fundada en 1951, con factoria en 
Madrid, que fabrico 10s cochecitos Isetta e Isocarro. Pretendió 
utilizar la tecnologia Borgward, pero la quiebra de la empresa 
alemana en 1961-62 la hizo fracasar muy pronto y en 1966 fue 
adquirida por IMOSA. 
Fuente: Anliario Financiero y de Sociedades Andnimas de España, varios años, Grupo Nacional de Fabricantes 
de Automoviles y Camiones (Sindicato Nacional del Metal) (1969) y Ciuró (1970). 
Notas: (*) Citroen Hispania tambien fabricaria vehiculos industriales y Barreiros Diesel empezó a producir turis- 
mos Dodge y Simca, marcas de Chrysler, tras el acuerdo alcanzado con esta empresa en 1963. En el cuadro no 
se contemplan las empresas que apenas pasaron de la fase de despegue (como Eucort), las numerosos fabrican- 
tes de cccoches livianosn (como el celebre Biscúter Voisin, fabricada por Autonacional con licencia de la 
Compagnie Aeromecanique francesa), las empresas que circunstancialmente fabricaron automóviles (como 
Babcock & Wilcox) o 10s pequeños montadores que daban marca a su vehiculo (aunque algunos como Factorias 
Nápoles de Zaragoza -NAZAR- o SETRA-SEIDA llegaron a alcanzar notoriedad en su segmento de actuacion). 
pers), 2.500 tractores de oruga, 20.000 tractores de ruedas y 25.000 motocicletas 
y ciclomotores. El Grupo Nacional de Fabricantes de Automóviles y Camiones, 
del Sindicato Nacional del Metal, apoyó estas medidas, pues, en su opinion, exis- 
tian ya demasiados fabricantes y demasiados tipos de automóviles para un mer- 
cado como el españ01~~. En consonancia con la nueva política industrial, las 
importaciones de automóviles se redujeron drásticamente, como pone de mani- 
fiesto el Anexo 2, sin que se recuperaran hasta que en 10s años ochenta vino 
impuesta una mayor apertura por el proceso de negociación para la incorporación 
de España a la CEE. 
El ministro de Industria, Gregorio López-Bravo27, consintió que Barreiros 
Diesel y AUTHISA siguieran con sus planes sobre turismos, pero, en marzo de 
1966, desautorizó las pretensiones de Volkswagen de fabricar, a través de In- 
dustria~ del Motor, S.A. (IMOSA), 125.000 automóviles anuales, en lugar de 
10s 250.000 re queri do^^^. La cifra ofrecida parecia razonable, pero las inten- 
ciones del gobierno al establecer un minimo de producción que parecia un 
máximo no queria sino levantar una barrera a la entrada de nuevos oferentes, 
estableciendo un statu quo en el sector. Volkswagen llegó a recurrir, a través de 
IMOSA, ante el Tribunal Supremo contra la resolución ministerial, pero todo 
fue en vano29. 
26. Boletin Mensual de Información del Grupo Nacional de Fabricantes de Automóviles y 
Camiones, marzo de 1966. 
27. Gregorio López-Bravo Castro fue ministro de Industria entre julio de 1962 y octubre de 
1969, por 10 que puede considerársele el mayor responsable de la, política automovilística españo- 
la en su fase pletórica de sustitución de importaciones. 
28. Auto Pista, 19 de marzo de 1966. 
29. Auto Revista, 10 de diciembre de 1966. 
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La dependencia tecnológica y financiera 
La inversión extranjera en España se sintió atraida en el caso del automóvil 
por la posibilidad de explotar un mercado protegido, pero también por la dispo- 
nibilidad de una herza de trabajo barata, disciplinada, poc0 dada a 10s conflictos 
laborales -al estar prohibidos 10s sindicatos libres y el derecho de huelga- y con 
una cualificación suficiente para entrar en el sistema de producción en masa. Hay 
que pensar que en 10s grandes paises europeos buena parte de esta mano de obra 
era población inmigrante que planteaba problemas de relaciones étnicas, lingüis- 
ticos y culturales, ademas de falta de coordinación y baja productividad30 
Una de las consecuencias que tuvo la dependencia tecnológica h e  que la ofer- 
ta del mercado español se llenó de viejos modelos, ctresiduos tecnológicos~~, que 
habian quedado obsoletos en 10s paises de origen, pero que tenian aceptación en 
un mercado como el español, protegido, de bajo poder adquisitivo y con gustos 
poc0 sofisticados31. La única excepción clara a esta regla fue Citroen Hispania en 
sus primeros pasos, cuando se considero parte de la organización francesa, pero, 
luego, a mediados de 10s sesenta, debido al ccgrado de nacionalización~~ exigido, 
empezó a fabricar productos exclusivamente dirigidos al mercado españoP2. 
El hecho de que el sector en su conjunt0 no füese declarado de (cinteres pre- 
ferente)) hasta la negociación con Ford en 1972 dificulto el acceso de las empre- 
sas al crédito oficial (excepción hecha, claro est$ 10s ctcampeones nacionales))), 
mientras que la banca privada parecia incapaz de responder con flexibilidad a la 
demanda. La combinación de subdesarrollo tecnológico y requerimientos de 
capital incapaces de ser atendidos por el sistema financiero nacional abono el 
terreno para que las multinacionales fueran avanzando hacia el control total de 
las empresas es pa fio la^^^. De este modo, se alejaba la posibilidad de construir un 
cccoche nacional)), es decir, con tecnologia y recursos propios. 
El ministro Lopez-Bravo fue consciente del malestar existente, y en una 
entrevista en Radio Nacional de España replicó que la solución pasaba por la con- 
centración entre las empresas del sector hasta obtener entidades que fuesen ren- 
t a b l e ~ ~ ~ .  El ministro h e  mas explicito, poc0 tiempo después, al señalar que seri- 
30. Lagendijk (1993), pp. 156-157. 
3 1. El famoso Seat 600 sali6 al mercado español en 1957 con un desfase de 27 meses sobre el 
original italiano y se estuvo fabricando durante 16 años. Todo un ejemplo del famoso ccciclo de vida 
del producto)) de R. Vemon, según el cua1 un país de las caracteristicas socio-economicas de 
España estaria condenado a ccdisfiutar)) de productos ya caducos en 10s mas desarrollados. Bueno 
Lastra y Ramos Barrado (1981), p. 83. En 10s años setenta, 10s ctresiduos tecnológicos~~ fueron sus- 
tituidos por modelos mas recientes pero de gama baja, que eran 10s mas demandados en un país 
económicamente retrasado como España. 
32. Lagendijk (l993), p. 156. 
33. Un caso paradigmático es el de Barreiros Diesel. Vease Garcia Ruiz (2000) y Garcia Ruiz 
y Santos Redondo (2001). 
34. La entrevista es recogida en Vélocidad, 14 de enero de 1967. 
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an deseables solo ((dos únicos fabricantes en España para grandes series de turis- 
mo)), y que en vehiculos industriales una fusión entre ENASA y Barreiros, ctaun 
no siendo imprescindible, dificilmente perjudicaria al u s u a r i o ~ ~ ~ .  
Pero Barreiros no se fusiono con ENASA sino que, a 10s pocos meses, ter- 
minó controlada por Chrysler. Este hecho, que supuso el fin de la única empresa 
netamente española que estaba fabricando largas series de vehiculos (industria- 
les), avivo el debate sobre el ((coche nacional)). El presidente del INI, José 
Sirvent, abrió el fuego al declarar en una mesa redonda que amientras no tenga- 
mos un coche español, no estaremos totalmente orgullosos de nuestra indus- 
t r i a ~ ~ ~ .  Inrnediatamente, fue contestado por aquéllos que pensaban que ((la indus- 
tria española no esta en condiciones de soportar el enorme coste que representa- 
ria el proyecto de un ((coche nacional))37 o que era simplemente (runa ilusión 
absurda)) en la que no creia ni el presidente de SEAT38, mientras otros le secun- 
daban argumentando contra la crroyaltymania)) (royalty=regalia) y diciendo que 
((jamas puede improvisarse una industria potente sobre la copia sistematica al 
exterior))39 o que ctvolvemos a aquel lamentable iqué inventen e l l ~ s ! ) ) ~ ~ .  Quizas, 
la respuesta mas sensata fue ésta: ((Nuestros técnicos pueden estar preparados 
para ello; nuestra economia, no))41. 
La insujiciencia de la industria auxiliar 
La carencia de una importante tradición automovilistica enfrentó a 10s fabri- 
cantes con graves problemas a la hora de conseguir suministros adecuados en 
cantidad y ~ a l i d a d ~ ~ .  Este problema fue especialmente grave en 10s turismos, arti- 
culos mas sofisticados y que requieren mas complementos que 10s vehiculos 
industriales. Las memorias de SEAT y FASA de 10s años cincuenta estan llenas 
de lamentaciones en este sentido. Esto obligo a que 10s fabricantes tuvieran que 
internalizar buena parte del proceso productivo, o bien crear una ctfamilia)) pro- 
pia de suministradores. Estos problemas también se dieron en otros paises euro- 
peos, pues la tendencia a desarrollar un sector automovilistico propio fue común 
a todo el Continente; sin embargo, las pretensiones autárquicas agravaron la 
situación española muy por encima de la de otros paises de su entorno43. 
35. Infovmaciones, 14 de febrero de 1967. 
36. Actualidad Econdmica, 2 de marzo de 1968. 
37. Nuevo Diavio, 8 de marzo de 1968. 
38. Informaciones, 13 de junio de 1968. 
39. Avriba, 25 de mayo de 1968. 
40. Pueblo, 25 de junio de 1968. 
41. Infovmaciones, 26 de junio de 1968. 
42. VBase una introducción a la industria auxiliar espafiola del automóvil en Bueno Lastra y 
Ramos Barrado (1 986). 
43. Lagendijk (1993), pp. 190-191. 
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Los problemas persistieron en 10s aiios sesenta, y las actas de 10s symposia del 
Salón Internacional del Automóvil de Barcelona recogen sistemáticamente las 
quejas de 10s fabricantes. Los suministradores se defendieron pidiendo conocer 
con suficiente antelación 10s planes de la industria principal, para no trabajar cca 
ciegas)), 10 cua1 dice mucho de la incapacidad de este sector para dar las respues- 
tas flexibles y competitivas que cabia esperar de é144. El gobierno decidió hacer 
fiente a la ineficiencia de 10s swninistradores con la creación en 1967 de un foc0 
de competencia extranjera en Zaragoza. Allí permitió que se instalasen un grupo 
de empresarios italianos del sector, 10 que provoco el enojo de 10s locales que en 
respuesta crearon una organización empresarial propia -el Servicio Tecnico y 
Comercial de la Industria Auxiliar del Automóvil (SERNAUTO)- para hacerles 
fiente45. Sin embargo, la renovación del sector no vendria por las prácticas cor- 
porativista~ sino por la creciente presencia del capital extranjero ligado a las gran- 
des multinacionales que operaban en este ámbito, con pocas excep~iones~~. 
La consolidación de una gran industria exportadora desde 1972 
En 10s primeros años setenta, la mano de obra española seguia siendo barata 
en relación con la de otros paises de su entorno, pero el mercado interno aban- 
donaba gradualmente la protección tradicional mientras el país se integraba en la 
economia internacional, principalmente a raiz del acuerdo preferencial firmado 
en 1970 con la Comunidad Económica Europea. Por tanto, España podia seguir 
siendo atractiva para la inversión extranjera siempre que se cambiase la orienta- 
ción comercial desde el mercado interno hacia horizontes mas amplios que inclu- 
yesen la exportación, algo que se veia favorecido por la debilidad de la cotiza- 
ción internacional de la p e ~ e t a ~ ~ .  Como hemos explicado antes, esto encajaba 
perfectamente con 10s nuevos planes de las multinacionales de la automoción. 
En 1971, Henry Ford I11 entabló conversaciones con el Ministeri0 de 
Industria que culminaron al año siguiente con la aprobación por el gobierno de 
10s ccdecretos Ford)) (decreto 3.33911972, de 30 de noviembre, y decreto 
3.75711972, de 23 de diciembre), que recibieron ese nombre por tratarse de medi- 
das legislativas hechas a medida de las exigencias del fabricante norteamericano 
que deseaba instalarse en E ~ p a ñ a ~ ~ .  El primer decreto citado rebajó el contenido 
44. Infovmaciones, 7 de septiembre de 1967. 
45. Auto Revista, 11 de marzo de 1967. 
46. Lagendijk (1993), pp. 149-150 y 191. Empresas autoctonas de relieve (como FEMSA o 
Fraymon) terminarian en manos de multinacionales (Bosch o Valeo, respectivamente), mientras las 
que trataron de seguir un camino propio (como Tudor) atravesaron grandes dificultades. 
47. Véase Rey del Castillo (1994). 
48. Sobre la historia de Ford en España, véase Estapé-Triay (1997). 
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nacional minimo del 90 al 50 por 100 para las nuevas fabricas, que debian reunir 
tres condiciones: 1) la inversión de activos para la fabricación debia ser como 
minimo de 10.000 millones de pesetas; 2) el número de unidades a exportar no 
podia ser inferior a dos tercios de la producción; 3) la cantidad de automóviles 
vendidos en el mercado interno por todas ellas no superaria el 10 por 100 de las 
matriculaciones del año anterior. Por su parte, el decreto de diciembre declaró de 
interés preferente el sector de fabricación de automóviles de turismo, otorgando 
10s beneficios correspondientes (expropiación forzosa, reducciones y ventajas 
fiscales, etc.) a las empresas que se comprometieran a tener el 31 de diciembre 
de 1976 una producción media superior a 500 vehiculos por dia de trabajo, con 
series superiores a 400 unidades para un modelo basico (o de 200 para dos mode- 
los), una inversión bruta en activos fijos de producción de 7.000 millones de 
pesetas como minimo y una exportación de al menos el 20 por 100 de la produc- 
ción total. El mismo 23 de diciembre de 1972, Ford presento formalmente su 
petición para construir en Almusafes (Valencia) una planta con capacidad para 
producir hasta 240.000 vehiculos anuales. Para no perjudicar a 10s productores ya 
existentes, se accedió a reducir las exigencias de ((contenido local)) en la parte 
que éstos destinasen a la exportación. 
La planta de Ford quedo en estado completamente operativo en 1976, aunque 
la producción de motores se habia iniciado el año anterior. Inrnediatamente, 
General Motors se interesó por tener también una planta en España y estudio ins- 
talarse cerca de Sevilla o adquirir la factoria navarra de AUTHISA49. Ninguna de 
estas posibilidades se materializó, pues General Motors resulto todavia mas exi- 
gente que Ford en las negociaciones con las autoridades gubernamentales y éstas 
se resistieron a ceder. La factoria de AUTHISA terminaria en manos de SEAT, a 
pesar de que FASA también se habia interesado. 
Tras la restauración de la democracia, General Motors pidió la reapertura de 
las negociaciones y, fmalmente, hubo un ((decreto General Motors)) en 1979 (tam- 
bién conocido como ((decreto Sahagk)) por el ministro de Industria que 10 firmo), 
con una exigencia de ((contenido local)) del 55 por 100, una producción mínima 
de 600 turismos al dia y una tasa de exportación del 65 por 100. El gobierno inten- 
to dirigir la inversión hacia zonas como Cádiz o Ferrol, donde eran necesarias 
nuevas industrias tras la crisis del sector naval, pero General Motors eligió 
Figueruelas (Zaragoza) por tratarse de una zona mejor comunicada y con menos 
conflicitividad laboral. Con todo, en Cadiz se ubicaria la principal planta de com- 
ponentes. Esta decisión hizo que General Motors so10 recibiera un 10 por 100 de 
subvención sobre la inversión prevista (91 .O00 millones de pesetas), en lugar del 
20 prometido si se hubiese instalado en las zonas deseadas por el gobierno. Eso si, 
éste se comprometió a realizar, sin coste para General Motors, un ramal de ferro- 
49. La informacion sobre la entrada de General Motors en España se ha obtenido de la revis- 
ta Auto Pista. 
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carril, conexiones con la red de carreteras y el acondicionamiento de 10s terrenos. 
Además, 10s norteamericanos podrian importar sin aranceles hel, carbón, propa- 
no y gas natural a voluntad y un número limitado de vehiculos Opel fabricados en 
el exterior. La producción empezó en 1983. El acuerdo con General Motors h e  
acompañado de una reduccion gradual del grado de cccontenido local)) para todos 
10s productores del 90 al 60 por 100, objetivo a alcanzar en 1984. 
Asi como la irrupción del Seat 600 habia supuesto en 10s años sesenta una 
durisima competencia para 10s fabricantes de ((coches livianos)) y turismos 
medios, el impacto de Ford sobre las ventas de SEAT fue brutal y pus0 al mam- 
peón nacional)) contra las cuerdas, signo evidente de que la política automovilis- 
tica española habia cambiado drásticamente. SEAT dejó de dar beneficios en 
1977 y en 1981 FIAT estimo que seria necesario invertir en tomo a 40.000 millo- 
nes para sanear el balance y asegurar la continuidad, y no estaba dispuesta a ello. 
El Estado español no tuvo mas remedio que hacerse cargo, a través del INI, de su 
reflotamiento50. Un año después, Volkswagen firmo un acuerdo de cooperacion 
comercial con SEAT, consiguiendo abrir las puertas de un mercado que le habia 
estado vedado desde mediados de 10s años sesenta. A partir de ahora, SEAT seria 
el importador oficial de 10s vehiculos Volkswagen y Audi. Fue el primer paso 
hacia la adquisición que tuvo lugar en 1986. En la negociación quedo claro que 
Volkswagen hubiera preferido una ccgreenzeld investmenb), al estilo de Ford o 
General Motors, pero el gobierno socialista le obligo a asegurar 10s miles de 
puestos de trabajo existentes. A cambio, el Estado se comprometió a contribuir 
con ayudas en la reestructuración de la empresa. La producción siguió concen- 
trada en la factoria de la Zona Franca de Barcelona, a pesar de sus bajos niveles 
de eficiencia y una concepción técnica opuesta a la de las factorias Volkswagen, 
donde la mecanización se apoyaba sobre el techo y no sobre el suelo5'. 
El Plan de Reestructuración Industrial de SEAT acometido por Volkswagen 
planteó unas inversiones de 600.000 millones de pesetas, de 10s que la mitad irian 
a la creación de una planta nueva en Martorell. Se trataba, a todas luces, de una 
política expansiva que supuso la aparición de nuevos productos con voluntad de 
llegar a 10s mercados internacionales. La estrategia pareció dar resultados, pues, 
entre 1986 y 1992, SEAT fue la empresa automovilistica española que consiguió 
un mayor incremento en la facturacion. Sin embargo, 10s costes seguian siendo 
muy elevados. Bastó una crisis en las ventas del sector para que, en septiembre 
de 1993, la empresa quedase en quiebra técnica. A finales de ese año, se tomo la 
decisión de cerrar la obsoleta planta de la Zona Franca, mientras que la de 
Landaben (Pamplona), adquirida a AUTHISA en 1976, se reservó para la fabri- 
50. Veanse las referencias que se hacen en Martin Aceña y Comin (1991). 
5 1. Sobre 10s primeros pasos de SEAT en manos de Volkswagen, es interesante Costa (1994), 
a quien seguimos. 
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cación de vehiculos Volkswagen. En 10s Últimos años, SEAT ha remontado el 
vuelo ayudada por una coyuntura económica general favorable. 
Tras General Motors, no ha habido nueva ccgreenfield investmenb) en el mer- 
cado español, pues, como acabamos de ver, éste no h e  el caso de Volkswagen, 
como tampoc0 10 serian 10s de Nissan con Motor Ibérica (1979), Suzuki con 
Metalúrgica Santa h a  (1982), ni IVECO (FIAT) con ENASA (1990)52. El hecho 
de que en 10s primeros años ochenta coincidieran la entrada de Volkswagen, 
Nissan y Suzuki en el mercado español no puede sino relacionarse con las expec- 
tativa~ que se abrian ante la próxima incorporación de España a la CEE y el deseo 
de 10s fabricantes japoneses por contar con multinacionales en suelo europeo para 
enfrentarse al creciente proteccionismo comunitario. Nissan y Suzuki vieron la 
oportunidad de imponer sus productos adquiriendo empresas que fabricaban vehi- 
culos industriales obsoletos como eran 10s Ebro y Avia de Motor Ibérica o 10s 
Land Rover de Metalúrgica Santa h a .  FIAT, arrepentida de la decisión de aban- 
donar SEAT, tuvo la oportunidad de volver a España al aceptarse su oferta en la 
privatización de ENASA que también necesitaba una urgente reestructuración. 
Los resultados de estas últimas operaciones han sido desiguales, contrastando el 
éxito de Nissan con 10s problemas que han afrontado Suzuki (con una grave cri- 
sis en 1994) e IVECO. Lo común en todos 10s casos reseñados ha sido la propen- 
sión a utilizar las factorias españolas como plataformas de exportación (Cuadro 7). 
La entrada de España en la Comunidad Económica Europea (CEE), ocurrida 
en 1986, obligo a liberalizar progresivamente el comercio exterior y tambikn a 
ajustar la política industrial automovilistica española con la cornunitaria. Aquí el 
mayor problema se suscito en torno a las medidas a adoptar para frenar la expan- 
sión japonesa, en un momento en que las importaciones automovilisticas de la 
CEE tendian a igualarse con las exportaciones. En el Parlamento Europeo se 
pudo escuchar en 1985 como el Comité des Constructeurs d'Automobiles du 
Marché Commun (CCMC) y algunos reputados expertos (G. Rhys) apostaban por 
imponer cuotas de importación y exigir ctcontenido local)) a 10s productores japo- 
neses que quisieran instalarse en suelo europeo (Ford Europa y FIAT coincidian 
en que debia exigirse el 80 por 100). Es mas, muchos pensaban que España seria 
utilizada por 10s fabricantes nipones como plataforma exportadora preferente 
hacia la CEE53. Al final, el Reino Unido absorberia el grueso de la inversión japo- 
nesa, pero España se convertiria en un activo participante en el comercio mun- 
dial del automóvil (Cuadro 8)54. 
52. Sobre Nissan, véase Estapé Triay (1997). Sobre Metalúrgica Santa Ana, denominada Land 
Rover Santana en 198 1 y Santana Motor desde 199 1, véase Aznar Sarnpedro (1 999). 
53. Véase Parlamento Europeo (1 985). 
54. Contrasta el superavit de la industria principal con el déficit de la auxiliar, donde todavia 
persisten algunos problemas de competitividad. Con todo, en un régimen sin exigencias de conte- 
nido local como el actual, en tomo a un 30 por 100 del valor total de 10s automoviles fabricados en 
España se nutre de componentes nacionales. Rey del Castillo (1994). 
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CUADRO 7 
LA EXPORTACION DE LAS EMPRESAS AUTOMOVIL~STICAS ESPAROLAS, 1980-1999 
Turismos Vehiculos industriales 
1980 1990 1999 1980 1990 1999 
A B A B A B A B A B A B  
CAF-VIASA 0,9 18,2 
Citroen 6,l 35,3 4,3 40,7 3,4 55,7 63,7 62,2 34,3 59,l 37,8 81,O 
ENASMVECO Pegaso 5,4 15,8 0,6 7,1 5,5 72,6 
Ford 41,6 78,8 19,O 62,3 15,4 80,8 10,6 82,6 4,2 92,O 
M. Ibérica/Nissan 7,l 12,O 15,7 36,s 12,6 67,4 
MEVOSAM. Benz Esp. 0,s 96,O 1,4 6,3 8,5 71,2 12,1 89,8 
Opel (General Motors) 26,5 74,6 21,O 89,6 3,4 65,9 7,4 84,6 
Renault 25,l 38,O 10,2 43,O 20,O 74,2 0,7 1,7 15,3 38,9 9,7 96,s 
SantanaISuzuki 8,8 22,3 8,2 56,3 4,3 64,l 
SEAT 26,9 45,O 21,2 70,O 19,7 84,5 0,l 1,5 9,3 46,l 10,7 80,7 
TalbotIPeugeot 0,3 2,2 7,O 52,6 5,O 68,2 1,3 14,5 0,5 683 
Volkwagen 11,8 87,5 14,7 90,O 
Fuente: Boletin Estadistico de la ANFAC. 
Nota: A=Proporcion porcentual de las unidades exporiadas por cada empresa sobre el total del sector. 
B-Coeficiente exportacion~producción para cada empresa, expresado como porcentaje. 
El Mercado Único Europeo trajo para España el descubrimiento de que, con- 
trariamente a 10 que se pensaba en 10s años sesenta, el verdadero mercado exte- 
rior del automóvil español estaba en la Europa Occidental, y no en África ni en 
América Latina: según datos de la ANFAC, en 1999, cerca del 90 por 100 de las 
exportaciones (tanto de turismos como de vehiculos industriales) fueron hacia 
paises de la Unión Europea, e incluso el mercado asiatico fue mas propicio que 
el latinoamericano o el a f r i c a n ~ ~ ~ .  
Las exigencias de la CEE han desmantelado cualquier posibilidad de practi- 
car una política industrial automovilistica propia, pero 10 cierto es que el mundo 
se encamina a marchas forzadas hacia una industria mundial oligopolística domi- 
nada por una decena de  empresa^^^. A cambio, el mercado español del automóvil 
ha quedado plenamente inserto en las corrientes de la globalización, con tasas de 
exportación en tomo al 80 por 100 de la producción, pero también con importa- 
ciones que representan mas del 60 por 100 de la matriculación, (véanse 10s 
55. Ya en 1975, en 10s albores de la apertura del sector, el 87,6 por 100 de las exportaciones 
de turismo fueron a paises de la hoy Union Europea, p,ero el mercado de vehiculos industriales si 
era importante en Arnérica (40,3 por 100) y Norte de Africa (353 por 100). Boletin de la ANFAC 
de 1976. 
56. Según la ANFAC, en 1998 solo diez fabricantes superaron 10s dos millones de unidades: 
General Motors (7,58 millones de unidades), Ford (6,55), Toyota (5,21), Volkswagen (4,8), 
Daimler-Chrysler (4,51), Fiat (2,69), Nissan (2,62), Honda (2,32), Renault (2,28) y PSA (Peugeot- 
Citroen) (2,24). Esos dos millones parecen ser el nuevo umbra1 necesario para mantener la inde- 
pendencia, pues las que están por debajcquizás con la excepción de Hyundai- están sufriendo un 
continuo acoso por parte de las grandes. 
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CUADRO 8 
EVOLUCIOY DEL COMERCIO EXTERIOR E S P ~ O L  DEL AUTOMOVIL, 1970-1997 
(MILES DE MILLONES DE PESETAS) 
1970 1980 1990 1997 - 
X M Saldo X M Saldo X M Saldo X M Saldo 
Automóviles 2,7 2,9 -0,2 128,6 41,9 86,7 883,5 609,l 274,4 2.613,5 1.301,7 1.311,X 
Componentes 1,9 3,l -1,2 29,9 35,4 -53 235,5 286,4 -50,9 720,l 926,8 -206,7 
-
Fuente: Estadística de comercio exterior de España, publicada por el Ministeri0 de Comercio y la Agencia 
Tributaria (para 1997). 
Nota: Se incluyen cifras de turismos, camiones, furgonetas, autobuses, y tambien tractores, al no haberse podi- 
do separar este segmento en 10s componentes. Su incidencia, en cualquier caso, es pequeña. 
a n e ~ o s ) ~ ~ .  Tasas tan elevadas en ambas direcciones se explican porque España ha 
seguido fabricando modelos de gama baja, mientras se producia una indudable 
modernizacion en sus niveles de renta y pautas de consumo. En conjunto, 10s 
niveles de motorizacion resultantes han tendido a ]sl convergencia con 10s vigen- 
tes en 10s paises mas desarrollados (Cuadro 9). 
Para finalizar, cabe apuntar que existen nubarrones que oscurecen el futuro 
de una industria que se ha movido de forma tan satisfactoria en las últimas déca- 
das. Un reciente documento de la ANFAC, titulado La industria de la automo- 
ción española en el 2000, insiste en la amenaza que supone la ampliacion de la 
Union Europea con la incorporacion de 10s paises del centro y este de Europa, 
((10s cuales, por estar cerca de 10s grandes mercados europeos, tienen costes 
logisticos muy inferiores, sin olvidar que la inevitable convergencia salarial de 
España con el resto de la Unión Europea hara perder 10 que hoy es una ventaja 
clara respecto a 10s principales paises productores)). Posiblemente estemos a las 
puertas de una nueva etapa en la historia de la industria automovilistica españo- 
la, pero, esta vez, todas las decisiones fundarnentales se tomaran fuera del país: 
en 10s cuarteles generales de las empresas multinacionales extranjeras. 
Conclusiones 
La industria española de la automocion en las décadas de 1950 y 1960 no h e  
muy diferente de otras que surgieron a la vez, dentro del sistema de producción en 
57. La importación so10 empezó a ser importante en 10s afios ochenta xuando se recuperan 10s 
niveles relativos vigentes antes de 1964-, mucho más tarde que la exportación. Sin duda, costo des- 
montar un sistema protector intenso, no solo en términos nominales, sino tambien de proteccion efec- 
tiva: a mediados de 10s años setenta, el sector denominado ((material de transportel) era, después del 
de ((papel)), el que disfiutaba de un grado de protección efectiva más elevado (casi un 130 por 100). 
Ademas, cuando esta cifra se desglosa por medios de transporte aparecen diferencia importantes, y 
el subsector de vehículos automóviles se revela como el mas fuertemente protegido, con un 164 por 
100. Véase Viñas, Viñuela, Eguidazu, Fernández Pulgar y Florensa (1979), Vol. 2, p. 1.245. 
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CUADRO 9 
EVOLUCION DEL PARQUE RELATIVO DE HABITANTESITURISMO Y PRODUCCIOK 
(MILLONES DE UNIDADES) DE AUTOMOVILES EN LOS GRANDES PAÍSES 
DE EUROPA OCCIDENTAL, 1965- 1999 
Parque Prod. Turismos Prod. V. Ind. Parque Prod. Turismos Prod. V. Ind. 
Alemania 6 0  2,79 0,26 2,o 5,31 0,38 
Espafia 39,2 0,14 0,07 2,6 2,21 0,64 
Francia 5 4  1,36 0,22 2 2  2,67 0,36 
Italia 9,5 1 ,O9 0,07 1,8 1,41 0,29 
R. Unido 6,O 1,69 0,44 2,3 1,79 0,18 
Fuentes: Las cifras de parque y producción de 1999 proceden de 10s Boletines de la ANFAC. La producción de 
1965 es la que da Baranson (1971), pp. 96-97. 
Nota: Alemania es República Federal de Alemania en 1965 
masa, fuera de Estados Unidos. Las limitaciones al comercio, 10s requerimientos de 
ccgrado de nacionalización~~ o el impulso de ((carnpeones nacionales)) se dieron por 
doquier, así como las políticas gubernamentales de apoyo a empresas en crisis o a 
la reestructuración del sector. Cabe advertir, sin embargo, que, a consecuencia de 
la Guerra Civil, el paso de la producción artesanal a la producción en masa se hizo 
de forma mas traumatica y la intervención durante el primer fianquismo implicó la 
suplantación de las iniciativas privadas anteriores por otras alentadas desde el 
Estado. La historia empresarial debera examinar con exactitud hasta qué punto las 
empresas artesanales estaban preparadas para dar el salto a la producción en masa 
y cua1 h e  el grado de coacción a que se vieron sometidas en este proceso. 
En el contexto de 10s paises rezagados en la automoción, el caso español 
puede considerarse el mas exitoso, al haber logrado no so10 una potente industria 
exportadora, sino también una rapida progresión en 10s niveles de motorización 
y la consolidación de una industria suministradora. Sin embargo, no ha podido 
evitarse que toda la industria principal y buena parte de la auxiliar hayan queda- 
do en manos del capital extranjero, 10 que supone dependencia y el desembolso 
de importantes cantidades por uso de patentes y asistencia técnica que merman 
10s ingresos obtenidos por el comercio exterioP. 
58. En el periodo 1975-1988, cerca del 27 por 100 de todos 10s pagos efectuados al exterior 
por uso de patentes y asistencia técnica correspondieron a la construcción de automóviles, que OCU- 
paba una destacada primera plaza. Véase Giráldez Pidal(1991). No se dispone de datos publicados 
para 10s años noventa, pero su importancia ha tenido que seguir siendo alta, aunque pueda haber 
dismuido proporcionalmente en razón de haberse extendido la penetración del capital extranjero a 
todos 10s sectores de la economia. El Boletin Estadistico del Banco de España muestra que 10s 
885.400 millones de pesetas pagados en total por este concepto en 1988 habian ascendido a 2,2 
billones en 1992, momento en que se interrumpe la serie proporcionada por ese organisme al dejar 
de ser obligatori0 el registro de 10s contratos de transferencia de tecnologia. A partir de 1993 el 
cambio en la metodologia ha implicado una grave discontinuidad en las series. 
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A diferencia de otros paises, en España apenas se notaron 10s efectos de la 
crisis de 10s setenta porque coincidió con la ruptura del statu quo y el paso a la 
fase exportadora. Con todo, la competencia de Ford pus0 en situación crítica al 
cccampeón nacional)) SEAT y, en contra de 10 previsto por la política industrialis- 
ta anterior, el destino principal de la exportación h e  Europa Occidental, y no 
América Latina ni el Norte de África, pues asi 10 impusieron la progresiva inte- 
gración de España en la CEE y la estrategia de las multinacionales. Se produjo, 
por tanto, una discontinuidad grave con respecto a la fase anterior. 
En un sector tan característic0 de la industrialización del siglo XX, España ha 
mostrado debilidades técnológicas y empresariales que, sin embargo, han podido 
compensarse gracias a la practica de políticas económicas razonables desde 
1964, (p.ej. la existencia de una industria suministradora es fruto de las exigen- 
cias sobre cccontenido local))) y bien adaptadas a las necesidades de cada momen- 
to. El cccoche nacional)) no fue mas que un sueño bastante alejado de las posibi- 
lidades reales (tecnológicas y financieras) de la economia española. Incluso el 
caso de Eduardo Barreiros, excepcional por el caracter genuinamente emprende- 
dor de su protagonista, no consiguió escapar a las limitaciones apuntadas. 
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ANEXO 1 
PRODUCCION (P) Y EXPORTACION (x) DE TURISMOS Y VEHÍCULOS INDUSTRIALES 
EN ESPAÑA, 1946-1999 (UNIDADES) 
P. de X¡P P. de X P  P, de Xm P. de X P  
Tnrismos (%) Veh. Ind. (%) Tnrismos (%) Veh. Ind. (%) 
Fuentes: Hasta 1969, la produccion de turismos se ha tomado de Carreras (1989), p. 205, la de vehiculos indus- 
triales se ha construido a partir del Anuario Estadistico del INE, y las exportaciones de Banco Urquijo, Servicio 
de Estudios Economicos (1970), pp. 28-31. De 1970 en adelante, toda la informacion ha sido facilitada por 
Miguel Aguilar (director de Economia de ANJAC y profesor de la Universidad Complutense de Madrid). 
Nota: Hasta 1969, vehiculos industriales comprende camiones, furgonetas y autobuses (cuando esta cifra ha 
sido posible obtenerla). De 1970 en adelante, se ha utilizado la definicion mas amplia, que incluye tractores 
industriales y vehiculos especiales, aunque el grueso sigue constituido por 10s tres renglones anteriores. 
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ANEXO 2 
MATRICULACION (M) E IMPORTACION (I) DE TURISMOS 
Y VEHÍCULOS INDUSTRIALES EN ESPARA, 1946-1999 (UNIDADES) 
M. de I M  M. de UM M. de I M  M. de I M  
Turismos (%) Veh. Ind. (%) Turismos (%) Veh. Ind. (%) 
Fuentes: Hasta 1959, la matriculacion procede de Gómez Mendoza (1989), p. 306, y las importaciones de 
Hernández-Marco (1996), p. 134. De 1960 en adelante se han tornado 10s datos de 10s Anuarios de la Dirección 
General de Tráfico. 
Notas: Vehiculos industriales son camiones, furgonetas y autobuses. Hasta 1959 inclusive, las estirnaciones de 
importacion están basadas en datos de la Dirección General de Aduanas y, a partir de ese año, en datos de la 
Jefatura Central de Tráfico (luego, Direccion General de Tráfico), como el conjunt0 de las matriculaciones. Por 
eso, puede ocurrir que entre 1950 y 1953 las importaciones de turismos a traves de la frontera hayan sido mayo- 
res que las matriculaciones realizadas efectivarnente cada año. 
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ANEXO 3 
PARQUE DE TURISMOS Y VEHICULOS INDUSTRIALES EN ESPA~A,  
1946-1999 (UNIDADES) 
Turismos Veh. industriales Turismos Veh. industriales 
1946 71.969 55.011 1973 3.803.659 923.897 
1947 82.071 63.119 1974 4.309.511 987.903 
1948 90.857 83.952 1975 4.806.833 1.040.102 
1949 94.521 91.857 1976 5.351.363 1.091.557 
1950 97.215 95.500 1977 5.944.942 1.157.740 
1951 98.195 96.389 1978 6.530.428 1.231.562 
1952 101.759 93.289 1979 7.057.521 1.303.254 
1953 108.005 97.729 1980 7.556.511 1.380.889 
1954 115.700 99.638 1981 7.943.325 1.440.112 
1955 127.837 104.401 1982 8.354.050 1.504.942 
1956 151.937 115.654 1983 8.714.076 1.572.840 
1957 172.139 123.558 1984 8.874.442 1.486.045 
1958 194.252 132.166 1985 9.273.710 1.570.903 
1959 240.460 142.750 1986 9.643.448 1.720.420 
1960 290.519 159.357 1987 10.218.526 1.864.745 
1961 358.926 187.352 1988 10.787.424 2.019.808 
1962 440.611 219.835 1989 11.467.727 2.207.589 
1963 529.700 260.921 1990 11.995.640 2.378.695 
1964 652.297 315.085 1991 12.537.099 2.541.830 
1965 807.317 387.203 1992 13.102.285 2.696.776 
1966 1.052.506 466.868 1993 13.440.694 1.782.172 
1967 1.334.837 549.63 1 1994 13.733.794 2.872.835 
1968 1.633.973 619.546 1995 14.212.259 2.984.1 40 
1969 1.998.838 683.053 1996 14.753.809 3.105.752 
1970 2.377.726 740.95 1 1997 15.297.366 3.256.009 
1971 2.784.676 793.006 1998 16.050.057 3.445.251 
1972 3.254.801 852.427 1999 16.847.397 3.658.512 
Fuentes: Hasta 1959 inclusive, López Carril10 (1997). De 1960 en adelante, se han tornado 10s datos de 10s 
Anuarios de la Dirección General de Trafico. 
Nota: Vehiculos industriales son carniones, furgonetas y autobuses. 
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ANEXO 4 
EVOLUCION DE LAS UNIDADES MATRICULADAS DE LAS PRINCIPALES MARCAS 
DEL AUTOMOVIL E S P ~ O L ,  1963-1999, DISTINGUIENDO TURISMOS (T), VEH~CULOS 
INDUSTRIALES (VI) Y MARCAS IMPORTADAS O L 0  QUE CORRESPONDE 
A IMPORTACION EN LAS MARCAS MULTINACIONALES PRESENTES EN ESPAÑA (I) 
1963 1970 1980 1990 1999 
T. VI. T. VI. T. VI. T. VI. T. VI. 
Alfa Romeo 579 1.283 250 3.851 1.068 6 12.906 4 
Alfa Romeo (I.) 218 2 232 5 1.068 6 12.906 4 
Audi (I.) 23.228 3 47.916 
Austin (I.) 673 300 
Avia 607 1 5.015 8.661 
Barreiros 3.536 1 4.988 
BMW (L) 3.723 16.986 6 36.509 
Borgward 143 624 
Borgward (I.) 31 5 
Citroen 6.696 11.857 24.786 12.748 38.852 16.302 76.123 44.108 158.718 44.548 
Citroen (I.) 320 130 392 53 1.303 104 4.369 2.844 90.838 14.427 
Daewoo (I.) 31.974 6 
Datsun (I.) 1.094 
DKW 1.691 3.691 175 7.804 
DKW (I.) 125 10 80 16 
Dodge 108 2.712 
Dodge (I.) 107 14 
Ebro 5.094 6.461 14.140 
Fiat (I.) 835 45 1.280 302 1.847 486 57.335 3.018 46.108 11.032 
Ford 1.162 404 1.391 379 70.640 751 142.130 9.021 134.703 17.584 
Ford (I.) 1.162 404 1.391 379 11.535 111 24.651 882 76.730 16.326 
Goggomóbil 1.554 210 
Goggomógil (I.) 42 1 O 
Honda (I.) 2.157 2 16.262 308 
Hyundai (I.) 40.996 8.323 
Iveco 6.248 11.770 
Iveco (I.) 6.248 5.268 
Lada (I.) 1.211 329 
Lancia (I.) 13.465 
Land Rover 718 902 71 3.600 31 11.679 1.341 7.978 
Land Rover (I.) 96 28 4 213 7 102 1.341 7.978 
Mercedes 880 286 1.182 1.312 5.640 11.192 20.093 13.016 41.206 18.784 
Mercedes (I.) 873 107 1.180 180 5.545 422 20.093 5.497 40.791 11.164 
Mitsubishi (I.) 9.325 14.085 
Morris 576 251 18.104 187 
Morris (I.) 475 
Nazar 632 
Kissan 9.256 51.900 37.182 38.275 
Kissan (I.) 9.009 1.214 33.131 9.446 
Opel 520 134.034 4.688 151.695 12.471 
Opel (I.) 520 55.739 3.585 112.385 11.879 
Pegaso 5.019 10.053 3.936 
(Contintia) 
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Total 91.195 44.365 399.171 77.995 574.149 104.511 1.007.014 258.813 1.502.531 320.803 
Fuente: Anuarios de la Direccion General de Trafico. 
Notas: Vehiculos industriales son camiones, furgonetas y autobuses. Se han considerado solo aquellas marcas 
que consiguieron matricular en total: para 1963, al menos 500 vehiculos; para 1970 y 1980, al menos 2.500 o 
importar 1.000; y para 1990 y 1999, al menos 10.000 o importar 5.000. Los escasos vehiculos correspondien- 
tes a subastas, si no se ha conseguido saber su origen, se han añadido a 10s de importación. Se ha tomado 1963 
y no 1960 porque solo a partir de esa fecha se detalla si 10s vehiculos son de fabricacion nacional. 
The evolution of the Spanish automobile industry, 1946-1999: a comparati- 
ve perspective 
ABSTRACT 
In 1960, the Spanish number of motor vehicles in use was typical of a less developed country: 
100 inhabitants per passenger car: At that time, nothing indicated that the automobile would be 
one of the key factors in the Spanish economic development and modernisation, reflecting the 
structural changes that accompanied them. In this article we study this evolution in the context of 
the world motor industry, since it is impossible to understand what happened in Spain without 
keeping in mind the technological change, the industrial policy of the leading countries and the 
strategy of the multinationals. 
KEY WORDS: Automobile Industry, Economic Development, Multinational Corporations, 
Foreign Direct Investment. 
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La evolución de la industria automovilistica espafiola, 1946-1999: una 
perspectiva comparada 
RESUMEN 
Hacia 1960, el parque automovilistico español era el correspondiente a un país en vías de 
desarrollo. En turismos había cerca de 100 habitantes por cada vehiculo. Nada hacía sospechar que 
el automóvil seria uno de 10s principales impulsores del desarrollo económico español y la 
modernización, y verdadero exponente de 10s cambios estructurales que le siguieron. En este trabajo 
se aborda el estudio de esta evolución en el marco del desarrollo de la industria automovilistica 
mundial, pues resulta imposible entender 10 que pasa en España sin tener en cuenta 10s cambios 
tecnológicos, las políticas industrializadoras seguidas por 10s paises líderes y la estrategia de las 
multinacionales. 
PALABRAS CLAVE: Industria del automóvil, Desarrollo económico, Multinacionales, Inversión 
extranjera directa. 
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